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Les carburants de remplacement : gaz de houille comprimé, gaz pauvre de gazogène, alcool, 
benzol, essences de synthèse, etc., doivent contribuer à libérer, du moins partiellement, notre 
économie nationale — en temps de paix comme en temps de guerre — des importations étran¬ 
gères de produits d'origine pétrolière. A l'exception de l'alcool, presque tous ces produits de rem¬ 
placement dérivent du charbon q ue la France doit importer, hélas ! en quantités massives si oné¬ 
reuses pour notre balance commerciale déficitaire. Par contre, le gaz pauvre de gazogène (élaboré à 
partir du bois ou du charbon de bois) apparaît, à ce point de vue, non seulement comme une solution 
avantageuse du problème de l’approvisionnement en carburants, mais aussi comme un remède 
à la crise forestière. La Science et la Vie a indiqué récemment (1) quelle orientation il convenait, 
suivant certains spécialistes, de donner à la politique française des gazogènes en vue de déve¬ 
lopper leur emploi dans la locomotion mécanique routière (2) : dégrèvements fiscaux, orga¬ 
nisation méthodique de centrales de carbonisation de bois et de centres de ravitaillement en 
combustibles standardisés, etc. M: Tony Ballu, directeur de la Station d'Essais de Machines 
du ministère de l’Agriculture, expose ici, avec autorité et compétence, les plus récents perfec¬ 
tionnements apportés au fonctionnement des gazogènes mobiles en vue de remédier à certaines 
difficultés d’ordre pratique vis-à-vis desquelles les usagers émettaient des critiques justifiées, il 
y a encore quelques années. Aujourd’hui, on peut affirmer que, techniquement et pratiquement, 
le. véhicule routier à gazogène est au point. Les inconvénients résultant notamment des soins 
il'entretien, des manipulations plus nombreuses et plus rebutantes que pour un véhicule à com¬ 
bustible liquide sont amplement rachetés par une économie appréciable de consommation, puisque, 
actuellement, le combustible utilisé est bon marché par rapport aux hydrocarbures (essence, 
g as oil, etc.) qui supportent des taxes élevées. Il faut espérer que, si les véhicules à gazogène se 
répandent de plus en plus en France, les gouvernants ne viendront pas un jour taxer les gazo¬ 
gènes mobiles, comme ils l’ont fait vis-à-vis des moteurs Diesel des automobiles à usage industriel 
et commercial, en augmentant les droits perçus sur les carburants destinés à alimenter les moteurs 
à combustion interne à huiles lourdes ! 


I l serait superflu de rapporter ici les sta¬ 
tistiques qui établissent l’éventualité 
prochaine d’un déséquilibre entre les 
fournitures mondiales de pétrole brut et 
l’accroissement considérable de la consom¬ 
mation, ni les raisons d’ordre économique 
et national qui obligent à recourir aux car¬ 
burants d’origine métropolitaine (3). Parmi 
ces derniers, celui qu’on dénomme péjora¬ 
tivement le « gaz pauvre » a fait tout parti¬ 
culièrement parler de lui durant ces der¬ 
niers temps. Ce n’est cependant pas un 
nouveau venu ; mais, connu et apprécié 
depuis longtemps dans les gazogènes fixes, 
il a subi quelques vicissitudes depuis son 
emploi relativement récent dans les gazo- 

(1) Voir La Science et la Vie, n° 250, page 292. 

(2) Et aussi agricole et ferroviaire (autorails). 

(3) Voir La Science et la Vie, n» 231, page 211. 


gènes transportables. Cela tient à certaines 
difficultés, d’ordre pratique plutôt que 
technique, qui ont, à plusieurs reprises, 
découragé les usagers, ne se trouvant sans 
doute pas dans toutes les conditions requises 
pour assurer la bonne marche d’un gazo¬ 
gène mobile. 

En effet, si nul n’ignore aujourd’hui qu’on 
peut aisément faire fonctionner un moteur 
avec des combustibles végétaux ou miné¬ 
raux gazéifiés, nombreux sont, même parmi 
les usagers, ceux qui méconnaissent cer¬ 
tains détails d’ordre pratique indispensables 
au bon fonctionnement économique du 
gazogène transportable. Peut-être les a-t-on 
un peu trop nourris d’illusions. Nous sommes 
de ceux qui croient fermement à l’intérêt 
du gazogène et même à la nécessité absolue 
de son emploi, mais nous pensons que cette 
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cause a été surtout desservie, jusqu’à ce jour, 
par des protagonistes trop ardents qui se 
sont laissés entraîner par un apostolat un 
peu irréfléchi, ne laissant entrevoir que 
les avantages exclusifs du gaz pauvre. Il 
faut avoir le courage d’envisager la réalité 
sous tous ses aspects et attirer surtout 
l’attention des usagers éventuels sur les 
inconvénients du système. Un inconvénient 
prévu n’est plus qu’un écueil, et un écueil 
connu s’évite. 

Le gazogène doit être considéré comme une 
des plus heureuses solutions à l’angoissant 
problème des carburants et comme un 


obtient, par réduction, de l’oxyde de car- 
bone (CO). Cet oxyde de carbone enfin, 
aspiré (premier temps du moteur) en mélange 
avec une certaine proportion d’air « secon¬ 
daire », donne un mélange « tonnant », qui, 
après compression (second temps du moteur),! 
est allumé par l’étincelle de la bougie. Un 
gazogène, dans lequel doit s’opérer la gazéi¬ 
fication d’un combustible solide, se diffé¬ 
rencie donc d’un poêle du fait que, daim 
celui-ci, on cherche à fournir la quantité 
d’air largement suffisante pour conduire» 
tout le charbon, tandis que, dans le gazogène, 
on doit s’assurer d’une insuffisance d’air 



A gauche : gazogène fixe, d'un type qui n'est plus utilisé actuellement dans les modèles transportables, I 
les gaz chauds entraînant les poussières et les produits volatils condensables de la zone de réserve et 
nécessitant des épurateurs complexes et encombrants. Au centre : gazogène mobile à combustion 
directe (Malbay) dans lequel le gaz ne traversant plus la réserve de charbon ne nécessite que des 
organes d'épuration simplifiés. — A droite : gazogène mobile à combustion inversée et à tuyère centrale ' 
(Gohin-Poulenc) ; les produits volatils se dégageant de la masse de combustible de réserve se dissocient ] 
dans les zones chaudes de réduction et de combustion. 


remède à la crise forestière, ainsi qu’à notre 
déséquilibre commercial ; mais les remèdes 
les plus énergiques et les plus salutaires sont 
quelquefois d’un emploi délicat et, faute d’en 
connaître et respecter la « manière de s’en 
servir », ils risquent d’être inopérants et de 
faire perdre définitivement la foi des « pa¬ 
tients » en leur efficacité. 

Le gazogène, usine à gaz explosif 

Le gazogène est, en somme, une usine à 
gaz explosif qui doit opérer, dans ses diffé¬ 
rentes parties, la gazéification, le refroidisse¬ 
ment et l’épuration du gaz produit pour que 
ce dernier puisse être utilisé avec profit 
comme carburant. 

La transformation d’un charbon en com¬ 
bustible gazeux s’effectue, dans un premier 
stade, par combustion du charbon dans l’air 
pour former du gaz carbonique (CO 2 ) qui, 
lui, est incombustible. En faisant passer 
ensuite le CO 2 sur du charbon au rouge, on 


pour que, seule, une petite zone de charbon, 
se trouvant en face de l’arrivée d’air, puisse 
donner naissance à du gaz carbonique (CO 2 ), j 
Cette combustion localisée produit une élé¬ 
vation de température qui a pour effet de 
porter au rouge la zone de charbon voisine, 
appelée « zone de réduction » (où la combus¬ 
tion ne peut se faire par manque d’oxygène) jl 
le gaz carbonique ( CO 2 J, produit dans la zone 
de combustion, traverse, sous l’effet de 
l’aspiration du moteur, cette zone de réduc¬ 
tion où il se trouve réduit en oxyde de car¬ 
bone (CO). 

Cette insuffisance voulue de l’air dans le 
gazogène a pu faire dire que le gazogène 
n’est, en somme, qu’un poêle « qui tire mal » : 
dans un poêle défectueux, en effet, il se pro¬ 
duit des émanations d’oxyde de carbone, 
gaz éminemment nocif, qui est aussi indési- ' 
rable dans un appareil de chauffage qu’il 
est recherché dans un gazogène. En tout cas, 
cette « parenté » doit faire souvenir qu’il est 
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ilungereux d’installer un gazogène dans un 
local clos, à cause des intoxications dont 
pourrait être victime le personnel. 

En réalité, les réactions chimiques qui se 
produisent dans un gazogène ne sont pas 
aussi simples que nous venons de le dire. 
Les auteurs ne sont d’ailleurs pas tous d’ac- 
rord sur la succession 
l'Iironologique et to¬ 
pographique des phé¬ 
nomènes qui se pro¬ 
duisent dans les zones 
de combustion et de 
réduction. Les uns 
estiment que — tout 
nu moins dans cer¬ 
tains générateurs — 
l’insuffisance d’air 
primaire se trouvant 
en présence de char¬ 
bons à haute tempé¬ 
rature a pour effet de 
produire directement 
de l’oxyde de car¬ 
bone, par suite de la 
transformation ins¬ 
tantanée en oxyde de 
carbone de l’anhy¬ 
dride carbonique 
(CO 2 ), instable à la 
température de la 
zone de combustion. 

I )’autres pensent, au 
contraire, qu’il se pro¬ 
duit d’abord une 
combustion complète 
donnant du CO 2 et 
que celui-ci se réduit 
ensuite en oxyde de 
carbone (CO) dans la 
■< zone de réduction ». 

Indépendamment 
de cette production 
de « gaz à l’air », pro¬ 
venant des réactions 
entre le carbone du 
combustible et l’oxy¬ 
gène de l’air, il y a lieu d’envisager les combi¬ 
naisons chimiques qui vont s’effectuer à haute 
température, entre le carbone et l’eau prove¬ 
nant de l’humidité que contient tout combus¬ 
tible en plus ou moins grande quantité (15 à 
20 % pour le bois sec, 4 à 7 % pour le char- 
lion de bois). Aux températures supérieures 
à 1 000° C, l’eau se dissocie en ses éléments 
constitutifs, l’hydrogène pouvant 
cier au carbone pour donner des hydrocar¬ 
bures (méthane et éthylène) ou pouvant 
rester à l’état d’hydrogène libre, gaz éminem¬ 


ment combustible. Mais cette dissociation 
de la vapeur d’eau, ainsi que les combinaisons 
diverses de l’hydrogène avec le carbone, 
s’effectuent avec d’importantes absorp¬ 
tions de chaleur tendant à refroidir la masse 
du charbon en combustion. On voit de suite 
que la quantité d’eau pouvant entrer en pra¬ 
tique dans les réac¬ 
tions devra être limi¬ 
tée. En somme, les 
avantages et incon¬ 
vénients de la vapeur 
d’eau dans les gazo¬ 
gènes peuvent se résu - 

La vapeur d’eau 
modère la tempéra¬ 
ture du foyer, qui 
risque, sans eau, de 
s’élever trop, du fait 
que la partie de car¬ 
bone en combustion 
dégage plus de cha¬ 
leur qu’il n’en faut 
pour échauffer, 
d’abord, le combusti¬ 
ble et l’air jusqu’à la 
température d’in¬ 
flammation, et, en¬ 
suite, pour réduire le 
CO 2 produit en CO; 
en outre, l’hydrogène 
accroît sensiblement 
l’inflammabilité du 
gaz ainsi que son 
pouvoir calorifique, 
l’oxygène libéré de 
H 2 O fournissant 
d’autre part un com¬ 
burant non encombré 
du « lest » d’azote 
accompagnant l’oxy¬ 
gène fourni par l’air. 

Mais le dosage 
optimum de vapeur 
d’eau est difficile à 
obtenir : s’il y a excès 
d’eau, le foyer se refroidit trop, et il y a 
finalement production de gaz carbonique au 
lieu d’oxyde de carbone. 

En dehors de la gazéification du carbone et 
de la vapeur d’eau se dégagent du combus¬ 
tible, sous l’action de la chaleur, des pro¬ 
duits volatils (oxyde de carbone, hydro¬ 
gène et méthane) qui s’y trouvaient inclus, 
soit sous forme de composés chimiques peu 
stables, soit retenus par adsorption ou par 
absorption dans les pores du charbon. D’après 
Auclair, la présence de ces matières volatiles 


FIG. 2. - COUPE DU GAZOGÈNE A BOIS 

« BERLIET » A COMBUSTION INVERSÉE 
A la sortie de la zone de réduction, les gaz chauds 
passent dans une enveloppe entourant la réserve 
de bois pour abandonner à celui-ci une partie de 
leurs calories : le gaz commence ainsi à se refroi¬ 
dir, en même temps que le bois parfait sa dessicca¬ 
tion en s'échauffant. De même, l'air, avant d'entrer 
dans le foyer, parcourt une chambre annulaire 
entourant le foyer ; il se réchauffe, ce qui améliore 
le rendement, tout en servant de calorifuge au foyer. 
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retarderait les phénomènes de réduction en 
obstruant au début les pores du combus¬ 
tible et en diminuant ainsi l’étendue des sur¬ 
faces en contact de l’oxygène et de l’anhy¬ 
dride carbonique avec le charbon. Par 
contre, ces matières volatiles contribuent à 
améliorer la qualité du gaz, tant par aug¬ 
mentation du pouvoir calorifique que par 
leur grande inflammabilité. 

L’importance des matières volatiles conte¬ 
nues dans un charbon de bois dépend, en 
grande partie, de son mode de carbonisation : 
plus la température de carbonisation aura 
été élevée, moins le gaz recueilli contiendra 
évidemment de matières volatiles. 


de centrales et, par conséquent, A’’une seule 
installation pour un atelier ou une usine. 

Les difficultés inhérentes 
aux gazogènes transportables 

Tout autre est le problème du gazogène 
transportable : il s’agit d’abord d’une véri¬ 
table petite usine par véhicule envisagé. 
Aussi les difficultés s’accumulent-elles et les 
griefs qu’on leur adresse sont-ils nombreux : 
le poids d’un gazogène et de son appareillage 
diminue d’autant la charge utile transportée ; 
son volume et celui de la réserve de combus¬ 
tible restreignent également le volume dis¬ 
ponible de chargement ; l’entretien et le 


Type de gazogène 
et combustible 


Composition du gaz en % de 


Pouvoir calorifique 
en grandes calories 
par m 3 

CO 2 

O 2 

CO 

R a 

C n H 2n 

CR 1 

Az 

Combustion renversée.— 

12,13 

0,89 

19,62 

17,02 

0,33 

0,76 

49,40 

1321 

Combustion horizontale 
ou ascendante avec in¬ 
jection de vapeur. — 
Charbon de bois. 

3,70 

1,10 

29,85 

12,89 

0,00 

0,38 

51,95 

1300 

Combustion renversée, 
sans injection de va¬ 
peur. — Charbon de 
bois ou aggloméré de 
charbon de bois. 

1,27 

1,81 

30,72 

5,69 

0,00 

0,20 

61,75 

1077 


TABLEAU DONNANT LA COMPOSITION DES GAZ A LA SORTIE DU GÉNÉRATEUR 


Quel est le pouvoir calorifique 
du gaz de gazogène ? 

Ramené au kilogramme, le pouvoir calo¬ 
rifique du gaz de gazogène est d’environ 
7 000 calories. En comparant ce pouvoir 
calorifique à celui de l’essence, qui est de 

10 000 à 11 000 calories, on a de suite un 
ordre de grandeur de la perte de puissance 
normale que devrait subir un moteur à 
essence sur lequel on adapte un gazogène 
sans précautions ni corrections appropriées. 

Le gaz, sortant du générateur avec la 
composition qu’indique le tableau ci-dessus, 
ne peut être utilisé tel qu’il est dans le moteur. 

11 contient des impuretés et, d’autre part, 
sa température élevée, appauvrissant la den¬ 
sité, diminuerait le poids de mélange tonnant 
introduit dans le cylindre. 

Nous ne décrirons pas ici les refroidisseurs 
à grande surface, ni les épurateurs spacieux 
et perfectionnés qui fonctionnent couram¬ 
ment, et sans aucune défaillance, dans les 
installations fixes, où. Ton n’est limité géné¬ 
ralement ni par le poids, ni par la place, ni 
même par le prix : il s’agit, le plus souvent, 


nettoyage du générateur et de ses acces¬ 
soires demandent un certain temps et 
exigent des soins particuliers ; le prix d’acqui¬ 
sition et d’adaptation est actuellement trop 
élevé ; la mise en route est relativement 
longue ; les reprises sont parfois défec¬ 
tueuses ; la perte de puissance — surtout sur 
les véhicules à essence « adaptés » pour gazo¬ 
gène — est sensible ; le combustible spécial 
(bois ou charbon) n’est pas encore d’un ravi¬ 
taillement aisé, ni d’une garantie toujours 
suffisante aux points de vue qualité et homo¬ 
généité ; enfin, son prix de vente tend à 
monter de façon exagérée à la moindre 
demande. 

Tels sont les principaux reproches que 
Ton entend proférer à l’égard des gazo¬ 
gènes. Ils n’ont pas échappé, durant ces der¬ 
nières années, aux constructeurs de gazo¬ 
gènes, ni aux mécaniciens adaptateurs de 
« gazos » sur véhicules, ni même aux produc¬ 
teurs de charbon de bois. Et il n’est pas témé¬ 
raire de dire qu’actuellement on dispose de 
remèdes pour tous les inconvénients précités. 
Nous ne passerons en revue, aujourd’hui, 
que les solutions récentes apportées à la cons- 
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traction des gazogènes transportables et de 
leurs accessoires, nous réservant de traiter 
dans une prochaine étude les questions 
relatives à l’adaptation des gazogènes sur 
les moteurs (et des manières de pallier aux 
pertes de puissance) et à la fabrication de 
combustibles standard bon marché. 

Comment réduire le poids 
et l’encombrement du gazogène 

Pour que les réactions diverses que nous 
avons rappelées au début de cette étude 
aient le temps 
de s’effectuer 
dans le généra¬ 
teur, il faut, 
pour une tem¬ 
pérature don¬ 
née, un volume 
minimum de 
combustible en 
activité for¬ 
mant les zones 
de combustion 
et de réduc¬ 
tion ; il faut, 
en outre, une 
certaine masse 
(le combustible 
de réserve qui 
se préparera 
lentement, par 
échauffement, 
dessiccation et 
commence- 
ment de distil¬ 
lation, à ali¬ 
menter les 
zones actives. 

Pour diminuer 
à la fois le poids et le volume de l’ensemble, 
les divers constructeurs se sont ingéniés à 
diminuer l’importance de ces zones actives 
(de combustion et de réduction), ce qui 
entraîne la diminution du temps de passage 
du gaz dans le générateur. D’après Auclair, 
la durée de contact du gaz avec le charbon, 
qui, dans les installations fixes, est de l’ordre 
de 0 s 35, n’est plus que de 0 s 035 dans les 
gazogènes mobiles. Les moyens employés 
pour accélérer la combustion et la réduction 
sont variables : certains constructeurs aug¬ 
mentent le nombre de prises d’air pour atta¬ 
quer la zone de combustion en plusieurs 
points de la périphérie ; d’autres — les plus 
nombreux — ont recours à la tiiyère. Le 
principe de cet appareil, qui n’est, en somme, 
qu’un injecteur d’air agissant sous l’effet de 
l’aspiration du moteur, a pour but d’amener 


FIG. 3. - GAZOGÈNE A BOIS « IMBERT RENAULT » 

Le bois contenant 15 à 20 % d’eau dégage de la vapeur qui se 
mêle au gaz. L’épurateur refroidisseur a pour but de condenser 
la majeure partie de cette vapeur d’eau avant le passage à 
l’épurateur vertical. Les chicanes de l’épurateur central faci¬ 
litent la condensation. Une porte de vidange permet d’évacuer 
chaque jour les eaux goudronneuses. La vapeur d'eau non 
condensée dans ce premier appareil est définitivement arrêtée 
par les grains de liège de l’épurateur vertical, et l’humidité du 
liège favorise le dépôt 


l’air plus ou moins près du centre de la zone 
de combustion et d’élever en même temps 
la température de cette zone : les réactions 
se font ainsi plus rapidement et le volume 
de la partie active du gazogène peut être sen¬ 
siblement réduit. Quant au volume de la 
masse de combustible de réserve, il est fonc¬ 
tion du rayon d’action du gazogène entre 
deux remplissages ; on est donc limité dans 
sa réduction par cette considération. Disons 
tout de suite que la véritable solution de ce 
dilemme semble résider dans l’emploi de 
comprimés qui 
ont une densité 
environ 4 fois 
plus grande que 
celle du char¬ 
bon ordinaire. 
On peut envi¬ 
sager, de ce fait, 
une réduction 
proportionnelle 
du volume du 
gazogène. 

poids, — indé¬ 
pendamment 
de la diminu¬ 
tion correspon¬ 
dant à la réduc¬ 
tion du volume, 
— l’emploi des 
tuyères permet, 
déjà une très 
sensible amé¬ 
lioration : dans 
les anciens sys¬ 
tèmes, il fallait 
prévoir autour 
du foyer une garniture réfractaire lourde 
et dont la fragilité apparaît peu compa¬ 
tible avec les secousses de la route. La 
tuyère agissant près du centre de la zone de 
combustion et réduisant l’importance de 
celle-ci, la réserve du charbon forme elle- 
même calorifugeage, ce qui permet la sup¬ 
pression ou, tout au moins, la diminution 
de l’importance du réfractaire. Mais une 
difficulté nouvelle surgit de ce fait : les 
tuyères, se trouvant soumises elles-mêmes 
à une température élevée, risquent de 
fondre, quelle que soit la qualité du métal 
dont elles sont formées. On pallie à cet 
inconvénient en entourant la tuyère d’une 
sorte de chemise que l’on refroidit, soit 
par circulation d’eau (venant du radia¬ 
teur), soit par circulation d’un réfrigé¬ 
rant spécial, soit enfin par l’air même entrant 
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dans le générateur. Une autre solution élé¬ 
gante, tendant à la diminution du poids par 
suppression de tout ou partie des réfrac¬ 
taires, consiste à injecter de la vapeur d’eau 
dans le foyer pour limiter l’élévation de 
température, tout au moins près des parois. 
On arrive d’ailleurs à un résultat analogue 
avec l’emploi, dans les gazogènes, du bois 
« cru » dont la vapeur d’eau agit également 
par abaissement de température. On peut 
également refroidir la paroi extérieure en 
faisant réchauffer l’air par circulation dans 
une enveloppe intérieure avant son introduc¬ 
tion dans le 
foyer (fig. 2). 

Refroidis* 
seurs et épu- 
rateurs 

Ces acces¬ 
soires, complé¬ 
ments indis¬ 
pensables du 
générateur, ont 
fait l’objet, ces 
dernières an¬ 
nées, de modi¬ 
fications im¬ 
portantes aux 
points de vue 
efficacité et 
réduction de 
poids et de 
volume. 

Nous n’en- . 

_ . FIG. 4. - TRACTEUR POUR 

Reprendrons AVEC UN GAZOGÈNE 

pas îs orique £’installation du gazogène ne 
des nombreux avmt> ni marriè % > e afin de 
épurateurs de charme. L'épurateur disposé à 
tous genres 

essayés au début de l’emploi des gazogènes 
mobiles pour arrêter les impuretés de toute 
nature qui menaçaient la vie des moteurs : 
scrubber, barboteurs, détendeurs, filtres en 
queue de cheval, etc. Après de longs tâton¬ 
nements, les constructeurs sont arrivés à 
mettre au point des dispositifs simples et 
légers donnant actuellement toute sécurité. 

Les impuretés peuvent être de deux 
natures : d’une part, des gaz condensables 
composés principalement d’acide acétique, 
d’alcool méthylique, d’eau et de goudrons, et, 
d’autre part, de la poussière de charbon et 
des cendres. Les premiers, qui existent 
surtout dans le bois, — et qui peuvent éga¬ 
lement se rencontrer dans les charbons 
insuffisamment carbonisés, — sont parti¬ 
culièrement dangereux pour les moteurs 
(notamment l’acide acétique et les gou¬ 


drons). C’est le générateur lui-même qui doit 
les éliminer. Dans les premiers modèles uti¬ 
lisés après-guerre, le gaz chaud produit 
devait traverser toute la zone de combus¬ 
tible de réserve enfermée dans la trémie 
pour sortir à la partie supérieure : il en 
résultait une distillation des produits vola- 
tils de cette masse de réserve, qui étaient 
entraînés, ainsi que les poussières, vers le mo¬ 
teur (fig. 1 ). Les modèles actuels, dans lesquels 
le gaz produit par la combustion ne tra¬ 
verse plus cette réserve de charbon, peuvent, 
en somme, se classer en deux catégories ! 

1° Les gazo¬ 
gènes à tirage 
direct ; 

2° Les gazo¬ 
gènes à tirage 
renversé. 

Le premiei 
système n’esi 
guère repré 
senté actuelle¬ 
ment que pni 
un ou deus 
gazogènes 
dont le fonc 
tionnement est 
d’ailleurs excel¬ 
lent : l’air 
vant à la partie 
inférieure tra¬ 
verse d’abord 


tion située 

faciliter la surveillance de la dessus , le char- 
plat ne gêne pas le conducteur. "" 


conteni 
dans la trémie 
descend à la demande pour alimenter les deux 
zones précédentes ; mais, entre celles-ci et la 
partie inférieure de la trémie, qui est conique, 
un collecteur annulaire reçoit les gaz et les 
dérive pour les emmener vers le moteur, en 
évitant ainsi de leur faire traverser le char¬ 
bon en réserve (fig. 1). 

Les gazogènes établis sur le principe du 
tirage renversé, et qui sont de beaucoup les 
plus nombreux, reçoivent l’air sur le côté 
du générateur ; la sortie des gaz se faisant 
par le bas, la majeure partie de la zone de 
réduction se trouve donc au-dessous de 
la zone de combustion, et les produits vola¬ 
tils distillant dans la partie inférieure de la 
trémie, au-dessus de la zone de combustion, 
sont obligés, sous l’effet de la dépression 
venant du moteur, de traverser le foyer : 
la vapeur d’eau est dissociée en partie, les 




LES GAZOGÈNES MOBILES 


443 



(tondrons et pyroligneux subissent le phé¬ 
nomène du cracking et donnent des carbures 
<r hydrogène. On réalise, du même coup, une 
é| mrationetun enrichissement du gaz produit. 

I ,e gaz épuré chimiquement doit subir en- 
miite une épuration physique le débarras- 
mi nt de la vapeur d’eau qui n’a pas été dis¬ 
sociée, des poussières- de charbon et des 
cendres, éléments nuisibles entraînés dans le 
courant gazeux (carbonates, phosphates, 
oxydes de fer et de manganèse, silices). 

La vapeur d’eau doit être éliminée la 
première pour 
éviter le colma¬ 
tage des filtres ; 
elle n’existe 
d’ailleurs en 
quantité im¬ 
portante que 
dans les gazo¬ 
gènes fonction¬ 
nant au bois. 

Cette vapeur 
«I ’eau se trouve 
condensée en 
grande partie 
dans les refroi- 
disseurs, for¬ 
més le plus 
souvent de fais¬ 
ceaux tubulai¬ 
res refroidis à 
l’air. On peut 
également l’éli- 

tente ou par 
l'emploi d’épu¬ 
rateurs à force 
centrifuge. 

Les refroidis- 
seurs ont, 
outre, l’avantage de préparer une meilleure 
épuration du gaz, qui abandonne d’autant 
mieux ses poussières qu’il est moins chaud. 
Le dépoussiérage est actuellement assuré, 
dans les gazogènes à charbon, par voie 
sèche : soit par matière épurante (telle que 
la poussière de liège), soit par détente ou 
eentrifugeage, soit surtout par toiles fil¬ 
trantes en coton. 

Dans les gazogènes à bois, où on ne peut 
employer les toiles filtrantes de crainte du 
colmatage, on recourt de préférence aux pro¬ 
cédés de filtrage par voie humide : grains 
de liège mouillés par la vapeur d’eau se 
condensant, anneaux métalliques de Ras- 
chig garnis d’huile ou colonne de coke arrosé 
(Scrubber). 

En outre, la plupart des épurateurs pos¬ 


sèdent à leur sortie une toile métallique dite 
de « sécurité » (arrêtant les poussières au cas 
où un filtre, en étoffe par exemple, viendrait 
à se crever) et empêchant en même temps 
les retours de flamme éventuels provenant 
du moteur. 

Comment simplifier l’entretien et le 
nettoyage du gazogène et des épurateurs 

Les manipulations, jugées compliquées et 
déplaisantes, entrent pour une bonne part 
dans les critiques élevées à l’adresse des 
gazogènes. On 
a fait observer 
à ce sujet que 
ces pratiques 
étaient en op¬ 
position avec la 
tendance ac¬ 
tuelle qui pré¬ 
vaut dans l’au¬ 
tomobilisme, à 
savoir le con¬ 
fort et la sim¬ 
plicité des ma¬ 
nœuvres. Sans 
nous arrêter 
aux questions 
de confort pro¬ 
prement dites, 
qui ne présen- 
tentqu’un inté¬ 
rêt secondaire 
pour les véhi¬ 
cules indus¬ 
triels où le 
gazogène doit 
tout d’abord 
étendre son 
champ d’ac¬ 
tion, il est in¬ 
déniable qu’on a cherché, ces dernières 
années, à simplifier toutes les opérations : 
les démarrages par batteries sont devenus 
la règle ; on dispose de changements de 
vitesse synchronisés pour éviter la manœu¬ 
vre, peu fatigante cependant, du double 
débrayage ; on recherche même le change¬ 
ment de vitesse progressif et automatique, 
etc. Et voici qu’apparaît le gazogène qui 
engendre une série nouvelle de complica¬ 
tions ? N’exagérons rien. D’ailleurs, les 
constructeurs se sont ingéniés, ces der¬ 
niers temps, à simplifier les opérations. 
Qu’y a-t-il à faire en somme? Enlever les 
cendres et mâchefers du générateur et net¬ 
toyer les filtres. La première opération se 
fait facilement et rapidement dans les appa¬ 
reils modernes. Il suffit, le soir, en rentrant, 


FIG. 5. — CHASSIS DK VÉHICULE POIDS LOURD « RENAULT» 
ÉQUIPÉ D’UN GAZOGÈNE « DUPUY » 

Ce gazogène possède un fond mobile permettant d’abaisser la 
couche de cendres et de mâchefer, et de favoriser les reprises en 
amenant devant la tuyère des couches fraîches de combustible. 
Cette manœuvre peut s'exécuter facilement en marche, du siège 
même du conducteur, par l’intermédiaire d’un levier spécial. 
Ce dispositif permet en outre de diminuer la fréquence des opé¬ 
rations de décrassage du foyer et de nettoyage du cendrier. 
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En cartouche, l'épurateur. 

d’ouvrir une porte de cendrier, 
ou même d’agir simplement sur 
un levier commandant la sole 
oscillante ou tournante pour éva¬ 
cuer les cendres. Citons, à ce 
sujet, le nouveau dispositif du 
gazogène « Dupuy », dont le fond 
mobile peut descendre en pleine 
marche sous la commande d’un 
levier actionné du siège, pour 
abaisser le niveau des cendres et 
mâchefers, et permettre ainsi un 
nettoyage moins fréquent du cen¬ 
drier. D’autre part, une chemise 
d’eau entourant la chambre de 
combustion abaisse la tempéra¬ 
ture de celle-ci et empêche, de 
ce fait, le mâchefer d’y adhérer 
intérieurement. On simplifie ainsi 
beaucoup le décrassage du foyer 


A gauche, le générateur du type à combustion inversée. L'air 
froid parcourt d'abord une canalisation annulaire entourant la 
partie centrale de la tuyère formant injecteur. Ce dispositif évite 
la fusion de la tuyère et introduit de l'air chaud dans la zone de 
combustion. La sortie du gaz se fait à une certaine distance 
au-dessus du fond, de manière à ne pas être gênée par les 


! temps cendres et le mâchefer qu'\ 


\e de vidange permet d'évacuer. 


les opérations de décendrage. 

Quant aux épurateurs, leur 
nettoyage peut être réduit à 
quelques manœuvres très sim¬ 
ples ; citons, par exemple, les 
filtres du gazogène « Sabatier- 
Decauville » : ils sont constitués 
par une série de toiles filtrantes 
de forme cylindrique dont cha¬ 
cune est entourée d’une brosse 
annulaire. Toutes ces brosses 
sont réunies sur un même sup¬ 
port qu’une tige permet d’ac¬ 
tionner de l’extérieur (fig. 7). 

Toutefois, s’il faut bien admet¬ 
tre que le chargement, l’allu¬ 
mage, l’entretien et la conduite 
d’un moteur à gazogène sont 
plus compliqués que les mêmes 
opérations relatives aux moteurs 
à essence, il y a, à l’actif du 
gazogène, une grosse simplifica¬ 
tion : elle réside dans la suppres¬ 
sion du carburateur, instrument 
compliqué s’il en est, avec ses 
gicleurs, ses compensateurs, son 
flotteur, etc. Le carburateur est 
remplacé, dans les gazogènes, par 
un mélangeur, simple boisseau à 
trois ouvertures réglées par deux 
volets commandant, l’un, l’arri¬ 
vée de l’air secondaire, l’autre, 













LES GAZOGÈNES MOBILES 445 


le papillon des gaz (en liaison avec la pédale 
île l’accélérateur). 

En résumé, si les opérations d’entretien et 
le nettoyage sont un peu contraires au goût 
le simplicité qui semble être une des notes 
lominantes des derniers Salons de l’Auto- 
nobile, il faut penser que des révolutions, 
Inns l’ordre économique, comme celle résul¬ 
tant, en principe, de la substitution de car¬ 
burants liquides coûteux et... exotiques 


tilateur à main amorçant la combustion et 
où une allumette enflammée, placée devant 
un robinet de dérivation du gaz, indiquait 
que celui-ci était « bon ». Nombreux sont 
actuellement les systèmes automatiques 
assurant la mise à feu rapide (surtout grâce 
aux tuyères) : batteries d’accus actionnant 
le ventilateur, allumeur automatique (Mo¬ 
reau), démarreur provoquant le tirage par 
aspiration à vide du moteur, ou, plus sim- 



t’IG. 8. - VOITURE DELAGE « D-8 », MODÈLE 1931, ÉQUIPÉE D’UN GAZOGÈNE « MALBAY » 

On peut équiper avec intérêt d'un gazogène les voitures de tourisme d’occasion de grosse puissance, 
ictuellement sans grande valeur à cause de leur forte consommation dessence. On a ainsi à bon compte 
les voitures de grand tourisme de consommation insignifiante. C'est le cas de la voiture représentée 
i-dessus, dont la vitesse en palier atteint 115 km/h, et qui a effectué le trajet Paris-Strasbourg à 
75 km/h de moyenne et Strasbourg-Haguenau et retour à 85 km/h. 


ar un carburant bon marché et national, ne 
'effectuent pas sans quelques petits incon- 
énients. Mais ce dont il faut se rendre 
ompte surtout, c’est que le conducteur 
alarié, qui n’a pas les mêmes raisons que 
■ patron de sacrifier la simplicité d’entre- 
ien à l’économie, est un des principaux 
bstacles à l’extension du gazogène. Un sys- 
ème judicieux de primes le faisant participer 
ux économies réalisées est, dans ce cas, un 
es meilleurs avocats de la cause gazogène. 

Comment faire partir rapidement 
le moteur sur le gaz? 

Le temps n’est plus où l’on voyait le con- 
ucteur tourner cinq bonnes minutes un ven- 


plement encore, départ du moteur à l’es¬ 
sence et passage progressif au gaz. Ce n’est 
plus qu’une question de quelques minutes, 
voire même de fractions de minute dans 
certains systèmes, pour partir sur le gaz. 

Comment améliorer la régularité 
de marche et les reprises? 

Il est un reproche mérité qu’on a souvent 
adressé au gazogène : c’est que, dans cer¬ 
tains d’entre eux, la qualité du gaz variant 
pour différentes raisons (siccités différentes 
suivant les morceaux, créations de voûtes, 
natures de bois ou de charbon différentes), 
l’arrivée d’air secondaire au mélangeur 
était à régler à chaque instant. C’est là que 
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le facteur « conducteur » apparaissait. Mais, 
même avec un conducteur averti, on repro¬ 
chait au gazogène de mal aborder une côte 
faisant suite à une descente. Pendant la 
durée de cette dernière, le moteur ne tirant 
plus, la combustion ralentit et la quantité 
ainsi que la qualité de gaz produites dimi¬ 
nuent. En attaquant la côte, il ne se trouve 
plus, dans le générateur et dans les canali¬ 
sations, de réserves de bon gaz suffisantes 
pour répondre instantanément à l’appel du 
moteur. Celui-ci boude quelques secondes, 
pour ne retrouver son régime normal que 
peu après. Il existe maintenant plusieurs pro¬ 


reste ainsi proportionnel à la quantité d’air 
primaire. On supprime donc le réglage à la 
main, qui était nécessité par la variation de 
qualité du gaz produit pendant le ralenti, 
et on peut compter sur de bonnes reprises. 

Comment réduire le prix du gazogène ? 

Le dernier reproche auquel nous nous 
arrêterons dans la présente étude est le 
prix relativement élevé du gazogène et de 
ses accessoires. Nombre d’usagers hésitent 
devant une mise de fonds dont l’amortisse¬ 
ment reculera la récupération de l’économie 
réalisée sur le prix des carburants liquides. 



FIG. 9. - VÉHICULE ÉQUIPÉ AVEC GAZOGÈNE « GOHIN-POULENC » PERMETTANT DE RÉALISER 

UNE ÉCONOMIE DE CONSOMMATION POUVANT ATTEINDRE 75 % SUR LE VÉHICULE A ESSENCE 


cédés pour parer à cet inconvénient. Citons 
le dernier venu parmi eux, monté sur un 
des types de gazogènes dont nous avons déjà 
parlé précédemment : la pédale d’accéléra¬ 
tion commande, par une transmission appro¬ 
priée, un volet placé sur l’arrivée de l’air 
primaire au générateur ; pendant les ralentis, 
ce volet obturant en partie l’orifice d’entrée 
d’air, il en résulte que, si le débit de cet air 
se trouve diminué, par contre sa vitesse 
garde sensiblement la même valeur qu’en 
marche normale ; la zone de combustion se 
trouve donc réduite, mais sa température 
est maintenue élevée et la qualité du gaz 
reste constamment la même. En appuyant 
à nouveau sur l’accélérateur, lors d’une 
reprise, l’air arrive en plus grande quantité 
et pénètre dans un foyer maintenu ac-tif en 
son noyau central. La pédale d’accélérateur 
commande en même temps, et de la même 
manière, l’arrivée de l’air secondaire, qui 


Au surplus, ils s’étonnent que la construc¬ 
tion de ces quelques appareils d’apparente 
simplicité puisse représenter une somme 
aussi importante. L’explication en est que 
nous sommes actuellement dans un cercle 
vicieux : on n’achète pas beaucoup de gazo¬ 
gènes parce qu’ils sont chers, mais ils sont 
chers parce qu’on n’en achète pas beaucoup, 
et que, de ce fait, ils ne peuvent être cons¬ 
truits en séries assez importantes : l’amor¬ 
tissement des délicats et lourds travaux 
d’études et de mise au point, la constitu¬ 
tion d’un matériel spécial de fabrication et le 
paiement des brevets pèsent, pour cette 
raison, très lourdement sur le prix de revient 
des premiers modèles. 

Mais si, grâce à l’aide des Pouvoirs 
publics, le gazogène tend à se généraliser, 
le prix de revient et, par suite, le prix de 
vente peuvent et doivent baisser considé¬ 
rablement. Tony Ballu. 1 












